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A modo de Introducción: El TER y su alter ego eléctrico, el 
ELECTROTREN. 


En 1941 cuando se creó RENFE mediante la nacionalización de los 
activos de las antiguas compañías ferroviarias privadas (Norte, 
MZA...) la electrificación en España apenas alcanzaba el 3,5% del 
tejido Ferroviario Español. 80 años más tarde, está electrificado el 
65%. Los inicios fueron comprometidos puesto que durante muchos 
años los tramos electrificados lo estaban bajo dos tensiones continuas 
diferentes (1.500 y 3.000 Vcc). La tracción de vapor perduró hasta 
1975. 


Con este panorama, en 1962, Renfe al amparo de su experiencia 
positiva con los automotores diésel TAF, encargó a la división de 
Ferrocarriles de la multinacional Italiana FIAT, un total de 60 
Unidades de Tren llamadas “TER”, acrónimo de Tren Español Rápido. 
Estas modernas UT diésel permitían soslayar los tramos sin 
electrificar y crear un servicio de Largo Recorrido (*) de Calidad. 


En 1967 Renfe decidió dar un paso más y, aprovechando el éxito que 
estaba teniendo sobre vías españolas, Mitsubishi Electric Corporation 
(MELCO) de Japón, con sus locomotoras 279 decidió hacer bueno el 
axioma industrial por excelencia que reza: "Sí algo funciona, no lo 
toques y úsalo como base para dar el siguiente paso”. 


De este modo fusionó la carrocería y el interiorismo de un TER, con 
los motores eléctricos MB-3165-A de origen MELCO y así nació el 
ELECTROTREN. Esta planta motriz sería heredada por la serie UT440 
en 1974, Como en esta época las zonas electrificadas aún lo estaban 
bajo catenarias a 1.500 y a 3.000 Vcc, los motores eléctricos 
montados tenían equipos de control para ambas tensiones. 


Solo se distinguían en el pantógrafo y en la pintura: TER con dos 
tonos de azul y raya blanca, ELECTROTREN con un llamativo color 
rojo y raya en gris plata. 


En esta revista voy a hablar de ellos. Esta fue su historia. 


(*) Se entiende por Largo Recorrido cualquier servicio que sea igual o 
superior a los 550 kilómetros de distancia. 


Fotografía de portada: Autor desconocido. Colección de Juan Antonio Méndez Marcos. 
Electrotrén 432-018 (izquierda) y el TER 597-042 (derecha), estacionados en la estación de 


Bilbao-Abando, en julio de 1985. 


Los TAF (Tren Automotor Fiat): El antecedente. 


Hasta el año 1952 RENFE no dispuso de trenes autopropulsados 
adaptados a los servicios rápidos a larga distancia. Ello se debió a la 
introducción del Tren Automotor Fiat, unos trenes de tracción diésel, 
de fabricación italiana, que supusieron un enorme salto adelante, en 
términos de calidad, modernidad y fiabilidad. 


Se adquirieron 20 ramas Motor-Remolque-Motor, de las cuales las 5 
primeras sin Aire Acondicionado y el resto con él. El pedido se 
completó con otros diez Automotores individuales, sin Aire 
Acondicionado. 


El éxito del TAF entre el público fue inmediato, puesto aquellos trenes 
suponían un punto y aparte respecto a cualquier material ferroviario 
existente en aquella época en la vía ancha española. El incremento de 
las velocidades comerciales logradas por el TAF era muy significativo, 
además de sumar atractivos como el Aire Acondicionado, la 
restauración en el asiento, etc. La demanda del público estaba ahí y 
parecía claro que se debía efectuar una multiplicación de los servicios 
rápidos diurnos prestados con automotores diésel. 


El nacimiento de los TER. 


En enero de 1962 Renfe presenta un programa de inversiones para la 
compra de 60 trenes, que primero se iban a llamar TAR (Tren 
Automotor Rápido) y luego mutaron a TER (Tren Español Rápido), a 
fin de evitar confusiones entre los viajeros. El pliego de condiciones 
establecía los siguientes requisitos: 


+ Cada tren debía tener 112 plazas en clase preferente y 160 en 
clase general con la posibilidad de desdoblar el tren en dos 
ramas, de 56 y 80 plazas. 


+. Debía existir la posibilidad de acoplar tres trenes en mando 
múltiple, es decir, con conducción desde una cabina. 


e Velocidad comercial media debía ser superior a los 60 km/h. 


+ Debía estar dotado de cocina-bar con la posibilidad de servir 
comidas en los asientos en la clase preferente. 


+ Debería ofrecer la opción de llevar aire acondicionado. 


El pliego se publicó en el BOE del 30 de abril de 1962 y a él podrían 
acudir constructores nacionales con colaboradores extranjeros. Se 
presentaron diez ofertas, pero solo dos fueron estudiadas en 
profundidad: 


1. La de Compañía Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) de Beasaín, 
Material Móvil y Construcciones (MMC) de Zaragoza y la 
Fabbrica Italiana Automobili Torino (FIAT), 

2. La presentada por la Sociedad Española de Construcción Naval 
(SECN) y Klocner-Humboldt-Deutz Werk Wetswaggon, 


Se optó por la primera ya que era la más ventajosa, puesto que 
ofrecía mayor potencia, menor precio y menor plazo de entrega. 


El coste total de la operación fue de 1.094 millones de pesetas que 
fueron a cargo del Plan Decenal de Modernización 1964-1973, cada 
composición (M+Rc) + (Rc+M) costó algo más de 34,5 millones de 
pesetas de la época (el coste actual sería de seis millones de euros 
aproximadamente). 


Los primeros dieciséis trenes completos, así como la totalidad de los 
motores diésel y transmisiones, fueron de construcción italiana, 
mientras que los cuarenta y cuatro trenes restantes fueron obra de la 
industria española. Por parte italiana participaron FIAT y, 
fundamentalmente, su filial OM. 


En conjunto la construcción de los sesenta trenes TER (Tren Español 
Rápido) se distribuyó del siguiente modo: 


FIAT/OM (Torino/Milano): coches motores y remolques 9701 a 9716 
y montaje de los bogies correspondientes. 


CAF (Beasaín): coches motores 9717 a 9760, bogies completos de 
los coches motores y remolques 9717 a 9760 y bastidores de los 
bogies de los coches 9701 a 9716. 


MMC (Zaragoza) (Más tarde, CAF Zaragoza): remolques 9717 a 
9760. 


OM (Brescia): motores diésel y transmisiones hidromecánicas de la 
totalidad de la serie. 


Las entregas de los sesenta trenes se escalonaron del siguiente 
modo: 


SUL I7DA 1964 (FIAT) 
EA 1965 (FIAT) 
ILLA II 1965 (CAF) 
O7OL A UT in 1965 (CAF) 


OM ES mee” una curiosa stone: Societá Anos 


El TER fue proyectado de acuerdo con las necesidades y exigencias 
particulares de RENFE y por ello no se ajusta a ningún modelo 
anterior -ni tampoco posterior- realizado por FIAT. 


No obstante, para el TER, la FIAT recurrió a muchos elementos 
mecánicos ya usados y probados en otros modelos de automotores 
suyos, al igual que en la parte estética presentaba un indudable 
origen FIAT. 


Autor: Josep María Galindo. TER 597-010. Vista del coche Motor. Valladolid. 1996. 


Descripción general de un TER. 


Cada uno de los 60 TER se componían de un coche Motor y un 
remolque piloto, unidos entre sí por un acoplamiento semi- 
permanente, que sólo puede ser desenganchado en los talleres. 


Siguiendo una descripción longitudinal, en el coche motor hallamos 
primero la cabina principal, seguida del furgón de equipajes, la zona 
de los dos aseos y la plataforma 1 de acceso, el departamento de 
viajeros con 72 plazas de segunda clase y por último, la plataforma 2. 


Una pasarela de intercomunicación con burletes de caucho y puertas 
correderas de dos hojas permite acceder al remolque con cabina de 
conducción. Nada más entrar nos encontramos con la zona de cocina- 
cafetería, seguida de la plataforma 2, el departamento de primera 
clase con 56 asientos, la plataforma 1 con sus respectivos dos aseos 
y finalmente la cabina auxiliar de conducción. 


Las cajas, de acero normal, son de estructura tubular y de 
construcción soldada. Los extremos de la composición están 
equipados con sendos enganches automáticos integrales tipo 
Schafenberg y topes aligerados. 


Entremos ahora en una descripción pormenorizada. Lo mismo que 
explicaremos para el TER, también sirve para el ELECTROTREN, salvo 
que se especifique lo contrario. Así que, como dijo Jack El 
Destripador: "Vayamos por partes...” 


Las cabinas de conducción: Un frontal específico para cada 
una... y el pupitre, a la izquierda. 


El frontal de las cabinas del TER difiere en que el coche motor carece 
de una puerta exterior de intercomunicación, que sí dispone el coche 
Remolque con cabina. 


Al igual que sucedía con otros trenes de la época (como por ejemplo 
en las UT *Suizas” 436/437/438), el frontal de la cabina del 
Remolque, iba dotado con una puerta de intercomunicación en 
posición central. 


Autor: Josep María Galindo. TER 597-010. Vista del coche Remolque Cabina, con sus puertas 
de intercirculación cerradas. Museo del Ferrocarril de Delicias, en Madrid. 2021. 


En el caso específico del TER, dicha puerta disponía de doble hoja e 
iba asociada a un sistema de fuelle, que permitiese el paso de 
viajeros entre dos trenes acoplados. 


En el interior una puerta pivotante con un ángulo de 90 grados, 
cerraba el cajón del fuelle. Esa misma puerta pasaba a aislar el 
puesto de conducción cuando la intercirculación se encuentra en 
servicio, momento en que la cabina quedaba en posición “zona de 
paso”. De esta manera, cuando se hallaba en posición cabina, el 
fuelle quedaba encerrado entre esa puerta interior y la puerta de 
doble hoja del frontal. 


Esta curiosa disposición se había adoptado, puesto que cada uno de 
los 60 TER se interpretaba como un semitren, que podía ser acoplado 
a otro semitren, quedando una disposición M-Rc + Rc-M, De hecho, 
en mucha documentación de la Renfe de la época, se refería a esta 
disposición como de un tren completo. 


En las fotos siguientes, tomadas de la revista CARRIL 10, obra de 
Javier Roselló y Lluís Prieto Tur, vemos el sistema de intercirculación. 
A la izquierda, con las puertas exteriores abiertas, y a la derecha, 
cómo queda el sistema de intercirculación una vez acoplados los dos 
TER y desplegados ambos fuelles. 


lequierda: una vez abiertas las puertas del testero del remolque queda a la vista el 


comunicación entre dos trenes M-Rc. Derecha: detalle del 
molques, con el fuelle de intercirculación ya dispuesto (Fotos 


fuelle que perr 
acoplamiento de Ú 
Javier Roselló y Lluís Prieto) 


Foto tomada de la revista CARRIL 10. Autores: Javier Roselló y Lluís Prieto. 


El pupitre de conducción se hallaba ubicado a la izquierda, en sentido 
de la marcha, en ambas UT (597 y 432). Ello se debe a que, cuando 
fueron puestos en servicio, los recorridos principales y las líneas 
electrificadas de mayor extensión eran las que enlazaban Madrid con 
las capitales cantábricas, con el tronco común de la arteria principal 
Madrid-Hendaya, dependiente anteriormente de la Compañía del 
Norte, en cuyas líneas el sentido de circulación en vía doble era por la 
izquierda, favoreciendo así la visión de las señales. 


Pupitre de conducción de un coche motor (Foto La Vie 


du Rail! 


Foto tomada de la revista CARRIL 10. Original de La Vie du Rail. Se hallaba ubicado 
a la izquierda, en sentido de la marcha. 


El furgón de equipajes: Sólo para los ídem. 


Tras la cabina de conducción del coche motor, se hallaba un furgón 
para el transporte de los equipajes voluminosos de los pasajeros. La 
paquetería, típica en otros trenes como las UT “Suizas” quedaba 


excluida. El furgón contaba con una superficie de unos 12 m? así 
como de dos persianas metálicas enrollables en cada costado. 


Saliendo del furgón se hallaba la plataforma de acceso 1, dotada de 
dos aseos y una puerta de acceso al tren por cada lado. Eran de 
accionamiento manual, con apertura hacia adentro, pivotadas, 
estando su movimiento conjugado con el de un estribo móvil, que 
añadía confort y seguridad al viajero que subía o bajaba del tren. 


Las salas de viajeros: Aire Acondicionado, asientos 
confortables y ventanas Gradulux. 


El interiorismo de los TER estaba muy cuidado para su época. Las 
paredes llevaban un revestimiento de material estratificado en tonos 
claros o imitación a madera, que ocultaban el material aislante 
acústico y térmico, a base de lana de vidrio. 


Las ventanas eran fijas, de doble cristal y entre ambos había una 
persiana hecha con láminas de plástico, tipo Gradulux, que podía ser 
operada por los viajeros girando una manecilla ubicada en posición 
central, sobre el marco superior de la ventana. Ésta venía firmada por 
su constructora, la empresa bilbaína ELECQUI-KLEIN. 


El coche Motor alojaba el furgón para equipajes voluminosos, además 
del salón de segunda clase con 72 plazas sentadas, dos aseos y dos 
plataformas de acceso. Los asientos de segunda clase están 
disposición 2 + 2 en filas enfrentadas y ajustadas a la ventanilla, 
según la misma solución adoptada por RENFE en las unidades 
eléctricas. Su tapizado combina el símil piel con el tejido de fibra 
sintética, en colores marrón y azul. Debajo de cada bloque de cuatro 
asientos quedaban alojadas unas bandejas que, una vez apoyadas en 
los apoyabrazos, permitían servir comidas en el asiento. 


Foto: Captura de pantalla del vídeo “Automotor S/597. El TER. Descripción y evolución.” 
https://youtu.be/3Db8Mk2iGVQ Asientos de segunda clase. Autor de la fotografía original desconocido. 


El coche Remolque con Cabina alojaba la zona de cocina-cafetería (su 
mobiliario era de acero inoxidable. Su dotación técnica se componía 


de una cocina completa de gasóleo, neveras eléctricas, una plancha y 
una cafetera eléctricas, armarios para provisiones y vajillas y todos 
los equipos habituales en estas instalaciones. Un pequeño mostrador 
que se podía cerrar cuando no estaba en uso, permitía atender a los 
viajeros, pero carecía de taburetes por lo que únicamente se podían 
tomar consumiciones rápidas de pie, o llevárselas y consumirlas en el 
propio asiento), además del salón de primera clase con 56 plazas 
sentadas, dos aseos y dos plataformas de acceso. 


En Primera clase se contaba con 56 plazas en disposición 2 + 2 pero 
dotadas de cómodas butacas individuales, anatómicas, reclinables y 
orientables en el sentido de la marcha, mediante el giro sobre un 
pivote de cada pareja de butacas. El tapizado también es mixto en 
símil piel y tejido en colores marrón y azul respectivamente, 
poseyendo fundas renovables en los apoyacabezas. 


ME 


7 


Foto: Captura de pantalla del vídeo “Automotor S/597. El TER. Descripción y evolución.” 
https://youtu.be/3Db8Mk2iGVQ Asientos de primera clase. Autor de la fotografía original desconocido. 


Los respaldos de las butacas y los tabiques extremos del 
departamento de primera estaban equipados con redes portarrevistas 
y mesitas abatibles. La única desventaja era que las dimensiones de 
las ventanillas y el espacio entre ellas eran idénticas para las dos 
cajas (1.630 mm entre ejes de ventanillas), por lo que no todos los 
asientos coincidían con las ventanas. Era el precio a pagar por 
disponer de un cómodo asiento orientado en el sentido de la marcha 
y reclinable. Por último, la iluminación de los coches se componía de 
una serie de tubos fluorescentes en el techo. 


La planta motriz: Un motor específico y diferenciado para el 
TER. 


Para la motorización del TER se recurrió al motor diésel horizontal de 
mayor potencia que se encontraba entonces en el mercado: 


El OM-Saurer SEHL, de diseño suizo (Saurer) y fabricación italiana 
(OM), era una derivación del SBD de los TAF y para el aumento de 
potencia se recurrió a la sobrealimentación. Disponía de doce 
cilindros opuestos, con una potencia UIC de 850 cv a los 1.500 rpm. 


La conveniencia de colocar el motor diésel bajo la caja era evidente, 
ya que así quedaba notablemente aumentada la superficie útil del 
coche motor, pero en aquellos años todavía no eran frecuentes los 
motores de elevada potencia capaces de adoptar esta disposición. 
Tan novedosa era la petición de RENFE, que dicho motor tuvo que 
pasar un proceso de homologación ante la UIC (Unión Internacional 
de Ferrocarriles). 


En esta fotografía se aprecia la reducida altura del motor horizontal OM-Saurer SHDL (Doc. HAT 
] / 


Foto tomada de la revista CARRIL 10. Autor: FIAT. 


La disposición de los ejes era 2'B' + 2'2' y la potencia del motor se 
transmitía al eje mediante una transmisión hidráulica de FIAT (en 
cristiano, mediante una caja de cambios automática, como en los 
coches). 


El grupo electrógeno que suministraba corriente alterna de 220 
voltios a 50Hz para la iluminación, la climatización (refrigeración y 
calefacción) y diversos equipos auxiliares, se colocó en los bajos del 


Remolque-Cabina. Se trataba de un motor diésel FIAT 221 H de seis 
cilindros, regulado a 150 cv y 1.450 rpm., acoplado a un alternador 
marca Marelli SGC66. 


Auge y caída de los TER: De los servicios de Largo Recorrido 
no electrificado de calidad, a los servicios Regionales. 


Con servicios de Largo Recorrido que rondaban los 1.000 kilómetros, 
los servicios TER se fueron transladando paulatinamente, del Norte y 
Este de la península, hacia el Sur y el Oeste de la misma. 


A ello contribuyó la electrificación de numerosos tramos en la mitad 
superior de España, lo que conllevó la introducción de nuevo material 
eléctrico, empezando por su alter ego, el Electrotrén serie 432. 


Tampoco debe despreciarse la competición sorda que le hacían las 
composiciones Talgo, especialmente, desde la introducción de los 
Talgo 111 (1964) y Talgo Pendular a partir de 1980. 


En su excelente artículo doble en la revista CARRIL 10 y 11, Don 
Javier Roselló Iglesias identifica un total de 82 recorridos realizados 
por los TER en sus primeros veinte años de servicio. 


Su entrada oficial en servicio se produjo el 10 de enero de 1965 en la 
relación Madrid-Gijón. En pocos meses y ya con un horario ajustado a 
sus características, el TER ganaba en dos horas a los tiempos 

del TAF en este trayecto. A lo largo de ese mismo año se 
establecieron también las relaciones Madrid-Sevilla-Cádiz, Madrid- 
Málaga, Madrid-La Coruña-Vigo, La Coruña-Vigo-Bilbao-Irún, 
Barcelona-Bilbao, Madrid-Barcelona, Madrid-Alicante, Alicante- 
Cerbere, Madrid-Granada y Valencia-Hendaya. 


Encontramos también un TER internacional a Portugal, con un 
servicio entre Madrid y Lisboa, que se inició el 1 de marzo de 1967 y 
sobrevivió hasta su substitución por un Talgo III en 1989. El trayecto 
entre Madrid-Delicias y Lisboa Santa Apolonia, tenía una duración de 
8 horas y 55 minutos, e iba servido por una azafata, cosa novedosa 
en RENFE, en aquella época. 


Desde su entrega a RENFE, fueron asignados al depósito madrileño 
de Cerro Negro y se firmó un contrato de mantenimiento que incluía 
la asistencia técnica de varios mecánicos de FIAT, que empezaron 
ocupándose de todo el tren. Pero a medida que los trabajadores de 


Cerro Negro se iban capacitando en los TER, esos mecánicos de FIAT 
se centraron en el mantenimiento de los motores y los convertidores 
de par. Este contrato de mantenimiento se prolongó hasta 1985. 


Los servicios del TER se tuvieron que desarrollar en una red 
ferroviaria con exceso de pasos a nivel sin barreras, lo que conllevó 
muchos episodios de arrollamientos a vehículos y personas. Tanto es 
así que para 1985 se había perdido un 10% de los TER en accidentes 
varios. Os cuento un par de ellos: 


El más trágico sucedió el 15 de marzo de 1968, cuando el TER 597- 
032 de Madrid a Vigo y La Coruña, entre las estaciones de Robledo de 
Chavela y Santa María de la Alameda, chocó con un tractor de 
maniobras, un Henschel 10510 que descendía sin frenos a 80 km/h. 
causando 27 muertos y 50 heridos graves. El semitren 597-032 
quedó irrecuperable y tuvo que ser dado de baja y desguazado el 1 
de junio de 1968. 


El más tragicómico aconteció el 17 de agosto de 1993, cuando el 
automotor 597-009 que hacía el viaje entre Madrid y Soria, tuvo un 
arrollamiento al encontrarse con un rebaño de ovejas en la vía. El 
coche motor sufrió desperfectos y el remolque volcó. Varias ovejas 
resultaron muertas, mientras que el pastor sufrió heridas de 
consideración. Cuando fue interrogado por el incidente se limitó a 
decir que el tren debería haber pasado bastante antes... Lo cual 
resultó ser estrictamente cierto, puesto que el TER circulaba con 48 
minutos de retraso. Por increíble que pueda parecer, los daños que 
sufrió el TER fueron de tal magnitud, que lo tuvieron que dar de baja 
y fue desguazado a finales de ese mismo año. 


Hacia 1985 empezó la caída de los TER. Los factores que la causaron 
fueron éstos: 


Y” Las reparaciones, especialmente de los motores, eran cada vez 
más caras. 

Y” La baja capacidad de oferta de los semitrenes (Un TER ofrecía 
128 plazas, frente a las 200 plazas de un MAN 592), 

Y” El excesivo número de plazas de primera clase, nada menos 
que un 43,75% del total y 

Y” El óptimo rendimiento de los nuevos automotores diésel MAN 
592. De hecho, se tomaron asientos de 12 clase de los TER y se 
instalaron en los remoques centrales de un lote de Automotores 
MAN, para largo recorrido. 


Autor: Richard Ricard. Colección privada de Juan Antonio Méndez Marcos. TER 597-004 
saliendo de la estación de Manresa, con el mítico servicio Barcelona-Salamanca. Años 1980. 


Autor: Jordi Rallo. Colección privada de Juan Antonio Méndez Marcos. TER 597-059 en la 
estación de Haro (La Rioja) en Julio de 1985. Luce una decoración experimental con la que 
se pintó a los TER reformados. 


Así las cosas, RENFE decidió reducir el parque de TER existentes, de 
47 a 20 unidades y someter a esas 20 unidades a una reforma de 
cierta envergadura. Las bajas se empezaron a suceder en 1987. 


Llegada la década de los noventa, las cosas fueron a peor para el 
TER. Sus reparaciones eran cada vez más costosas y frecuentes, 
debido al desgaste que ya acumulaba. De los 20 trenes antes 
mencionados, se reformaron 12 y los otros 8 se fueron retirando 
conforme llegaban al tope de kilómetros establecido para una gran 
revisión. 


Las reformas que se les hicieron a partir de 1991 recayeron en la 
industria particular (Talleres Miró-Reig de Alcoi e Ivelsa, de Parla en 
Madrid) y se resumen en estas actuaciones: 


+. El coche motor perdió el furgón de equipajes, colocándose allí 
10 asientos de 12 clase, y dos nuevas ventanillas a cada lado. 


+ Del coche Rc se sustituyeron los asientos de primera y se 
colocaron todos de segunda clase para dotar a la composición 
con un total de 144 plazas de segunda. 


+. Se suprimió la cocina bar, colocándose en su lugar máquinas de 
autoservicio y se habilitaron 16 plazas semisentadas, con lo que 
la capacidad total del TER ascendía hasta las 160 plazas. 


+ Elenganche automático se sustituyó por uno clásico de gancho 
y usillo y topes normalizados. 


+. La decoración exterior se renovó con los colores corporativos de 
Regionales con los laterales blancos y una franja naranja. 


Autor: Luís Rentero Corral. Colección privada de Juan Antonio Méndez Marcos. TER 
597-009 en la estación de Soria Cañuelo. Diciembre de 1992. 


Punto final a los TER: 4 Unidades vendidas a Argentina y dos 
conservadas, en Madrid y Calatayud. 


Como colofón y fin de fiesta, destacar que 4 TER (597-004, 017, 018 
y 029) fueron vendidos y enviados a Argentina en 1994, Lo último 
que he podido averiguar de ellos es que, al menos uno, sigue de 
servicio en la línea que va desde la estación de Ingeniero Guido 
Jacobacci y la estación de San Carlos de Bariloche. 


Os dejo esta captura de vídeo para que veáis el aspecto que lucen 
actualmente. Aunque no aparece su numeración podría tratarse de la 
597-017, que en 2011 fue remotorizada con un motor Scania y 
recibió una nueva cafetería. Obsérvese el apartavacas con el que 
fueron dotados, nada más llegar a la República Argentina. 


y 


Autor: Andrés Jorge Gebhardt. Captura de pantalla del vídeo: “ VUELVE el TER al 
Tren Patagónico! 12 Mayo 2022”. Enlace al vídeo: https://youtu.be/1WxSWva_rXA 


Respecto a las unidades conservadas, tenemos el TER 597-001 
conservado por el Ayuntamiento de Calatayud en la estación 
homónima. Fotografía de Jorge Almuni Ruiz. 06/05/2022. 


Y el TER 597-010 conservado en el Museo del Ferrocarril de Delicias, 
en Madrid, tras una importante restauración por parte de la ARMF en 
Lleida. Os dejo dos fotografías en las páginas 5 y 6. 


La gran pena fue que hubiesen podido ser tres, porque había 
estacionado en Bilbao otro TER, el 597-036 que se encontraba a la 
intemperie en un estado de chapa absolutamente lastimoso, como 
muestra esta fotografía de Josep María Galindo, tomada el 
12/11/2013, apenas un año antes de lo que os cuento a continuación. 


Desgraciadamente, en la noche del 9 de noviembre de 2014, fue 
abordado por unos “Sin techo”, a los que no se les ocurrió otra forma 
de preservarse del frío bilbaíno, que hacer una pequeña fogata en su 
interior... Como os podéis imaginar, la fogata se fue de madre y el 
pobre TER ardió cual falla valenciana. Tan altas fueron las 
temperaturas de combustión que los coches se combaron hacia el 
suelo en su parte media, quedando completamente irrecuperables. 


Fotografia: Periódico EL CORREO. Edición del 09/11/2014. 


Como no podía ser de otra manera, siendo como era un incendio “De 
Bilbao”, además del TER, ardieron también diecinueve vehículos más 
que estaban aparcados junto a él (cuatro coches, dos furgonetas, 

nueve motocicletas y cuatro ciclomotores). Una escabechina, vamos. 


Huelga decir que, 6 meses más tarde, se desguazó lo poco que 


quedaba del TER 597-036. 


Y esta fue la historia del TER. 


TER (Tren Español 
Rápido) SERIE 597. 


Unidad Diésel compuesta por un 
coche Motor y un Remolque con 
cabina de conducción. (M-Rc) 


Fabricante 


CAF (Beasain y -Zaragoza)-FIAT 


NO de ramas/NY de 
pasajeros por rama 


60 unidades / 128 pasajeros 


En servicio desde 1965-1995 
Disposición de los ejes (tipo) 2'B' +22 
Longitud, en milímetros 53.180 
Peso en servicio, en 96,8 
toneladas 

Anchura / Altura máxima en 2.950 / 4.180 


milímetros 


Potencia en 
kW/Motores/Velocidad 
Máxima/ Curiosidades 


381 / 1 motor diésel OM/SAURER 
modelo SEHL de 554kW /120 Km/h. 


Como grupo electrógeno montaba 
un 2% motor diésel, un FIAT 221H 
asociado a un alternador Marelli 
SGC66 en el Remolque cabina (Rc). 


Ancho(s) de vía 


Ancho Ibérico (1.668 mm) 


Transmisión 


Tipo hidráulico OM-SRM OS 1,2/1,3 
AH2 


Las medidas externas son iguales a las del Electrotren 432, con una 
diferencia a favor de éste de 20 milímetros más en el Rc. 


Ahora pasaremos a su alter ego eléctrico, el ELECTROTREN Serie 
432, un vehículo muy especial por lo que a descendencia ha sido 
para RENFE. 


> 
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Jean-Pierre Vergez 


Autor: Jean Pierrer Vergez Larrouy (DEP). Vía Listadotren. Electrotren 432- 
005 saliendo de la estación de Barcelona Estació de Franca. 


Un poco de historia. 


Decíamos en la página 1 que podemos definir al Electrotren 432 como 
la fusión entre la carrocería y el interiorismo de un TER, con los 
motores eléctricos MB-3165-A, emparentados con los MB-3200-A de 
la locomotora 279. Y aunque es cierto, el Electrotren 432 ha 
terminado siendo mucho más. 


Como veremos en su momento, este vehículo ferroviario dio lugar a 
una estirpe de material de viajeros que aún existe (UT440, UT444, 
UT448, UT470). 


Pero empecemos por el principio. 


La extensión de las electrificaciones por el Norte y Este de España, 
llevaron a una mezcla entre tramos a dos tensiones de corriente 


continua, a 1.500 y a 3.000 Vcc. Para ello ya se habían adquirido las 
locomotoras japonesas serie 279 y 289, bitensión, que permitían con 
una sencilla maniobra, cambiar la tensión de alimentación de los 
motores, de una magnitud a la otra. 


En 1967 la Dirección General de Material y Tracción redactó el 
anteproyecto para la construcción de una Unidad de Tren destinada a 
prestar servicios diurnos de Largo Recorrido con unos parámetros de 
comodidad y estética similar a los TER, pero con una velocidad punta 
de 140 km/hora. Dicho anteproyecto se convirtió en un concurso de 
adquisición de material en 1968 en toda regla. La oferta ganadora fue 
la presentada por CAF y WESA, firmándose el correspondiente 
contrato en 1969. 


Para ver si era factible la idea de un TER eléctrico, se realizaron una 
serie de marchas de prueba, en las que una locomotora 289 
arrastraba a un TER, en las que se consiguió llegar hasta a 140 km/h, 
una velocidad espectacular para la RENFE de aquella época. Estos 
ensayos que se realizaron entre Burgos y Venta de Baños, fueron un 
rotundo éxito. 


La composición original era idéntica a la del TER, es decir, M-Rc. La 
construcción de los Remolque con cabina (Rc) la realizó la empresa 
MACOSA. 


De todos modos ya en ese contrato se contempló la posibilidad de 
dotarles de un remolque intermedio, con lo que todos los equipos 
técnicos (Motores, Motor-generador etc) se sobredimensionaron, para 
atender tal posibilidad. Se contrataron 20 UT, que se empezaron a 
entregar a principios de 1971. La opción del remolque intermedio se 
ejecutó en dos pedidos, uno por 14 remolques en 1975 y el otro, por 
los 6 que quedaban en 1978. 


Para distinguirlos a simple vista, se procedió a pintarlos en diferentes 
colores: Mientras que el TER conservaba su habitual librea (que fue 
fruto de un concurso entre diseñadores, y que sería aplicado otro 
material de viajeros de la RENFE de su época, como las UT433) con 
dos tonos de azul, raya blanca y techos en gris plata, el 
ELECTROTREN recibió como librea, un llamativo color rojo, con una 
raya y los techos pintados en gris plata. 


Nota importante: Al compartir carrocería e interiorismo, no voy a 
repetir descripciones con las 432 puesto que son las mismas que en 
los TER 597. Me limitaré solamente a destacar las pocas cosas en las 
que se diferenciaban. 


A continuación, os dejo la ficha técnica del Electrotren: 


ELECTROTREN SERTE 432 
(Originalmente adscritos 
a la serie 500: 511 a 530). 


Unidad eléctrica compuesta por un 
coche Motor y un Remolque con 
cabina de conducción. (M-Rc), a la 
que se añadió posteriormente un 
Remolque intermedio (M-R-Rc). 


Fabricante 


CAF (Beasain y -Zaragoza), WESA 
para la parte eléctrica, con motores 
Mitsubishi construidos bajo Licencia. 


NO de ramas/NY de pasajeros 
por rama 


20 unidades / versión de 
Dos coches: 124 pasajeros / 


Tres coches: 212 pasajeros 


En servicio desde 


1971-2010 


Disposición de los ejes (tipo) 


B'B' + 2'2' Dos coches 


B'B' + 2'2' + 2'2' Tres coches 


Longitud, en milímetros 


Dos coches 53.200 


Tres coches 79.870 


Peso en servicio, en 
toneladas 


150,4 con tres coches 


Anchura / Altura máxima en 
milímetros 


2.950 / 4.180 


Potencia en 
kW/Motores/Velocidad 
Máxima/ Curiosidades 


1.160 / 4 motores MB-3165-A/B de 
290 kW /140 Km/h. 


Como grupo electrógeno montaba 
un motor-Generador de 140 kVA 
que recibe corriente continua a 3 kV 
/ 1,5 kV) y suministra corriente 
alterna a 220 V 50 Hz, situado en 
los bajos del Remolque cabina (Rc). 


Ancho(s) de vía 


Ancho Ibérico (1.668 mm) 


A mediados de 1971 empezaron los servicios comerciales de estos 
trenes, que se iban a denominar Saeta, pero que se quedaron en 
Electrotren, un nombre menos rimbombante, pero muy claro, de cara 
al público. 


Después de algunos meses prestando un servicio promocional, de 
Madrid a El Escorial, RENFE los “pone de Largo” en su relación 
Madrid-Santander. 


No voy a entrar en más detalles sobre los servicios que realizaron. Si 
alguien tiene curiosidad, que recurra a la Bibliografía, donde están 
muy bien documentados, especialmente en el libro de Luís Prieto Tur. 


Su primera década sobre las vías de RENFE (1971-1981) fue la de 
mayor esplendor, puesto que substituyeron a los TER en trayectos de 
nueva electrificación hacia el Norte y el Este de la península como, el 
Barcelona-Valencia, a finales de 1973, pese a que en muchas 
ocasiones, el servicio se asignase a una UT440. En estos primeros 
años, sólo destacar que se perdieron dos UT432, con lo que el parque 
quedó reducido a 18 ejemplares y se ejecutó la opción contemplada 
en el contrato, de añadirles un remolque intermedio. 


Su siguiente década (1981-1991) está caracterizada por ir perdiendo 
servicios de Largo Recorrido a manos del nuevo material de viajeros 
que llegó a raíz del Contrato-Programa de 1979. Recordemos que, al 
amparo del mencionado Contrato-Programa empezó a paliarse la 
sequía de material ferroviario en RENFE con toda una nueva 
generación de material Rodante. 


Aparte de los Talgo Pendular, aparecidos en 1980, debemos destacar 
el siguiente material, que iría arrinconando poco a poco a los 432: 


ad 


Autor: Desconocido. Tomada del Twitter de la Asociación de Amigos del Ferrocarril de Madrid 
(AAFM). 


Tras una efímera etapa de experimentación (1980-1982), con vistas 
a su posible compra o fabricación bajo licencia, circularon coches 
SNCF VTU "*CORAIL” alquilados. 


Foto: Josep Vicent Domínguez Pérez. Composición de coches Corail alquilados, 
pasando por la estación de El Cabanyal (Valencia), en 1982. 


Sus sucesores directos, los Electrotren serie 444.0: 


Autor: Fondo CAF de Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril. UT 444-002 en la 
estación de Beasaín, camino de su entrega a RENFE. 1980. Esquema de pintura 
original. No es idéntico, pero sigue unos patrones muy parecidos a los de los 432. 


Y, sobre todo, los nuevos coches serie 9.000 que, con un total de 290 
ejemplares, revitalizarían y ampliarían los servicios de Largo 
Recorrido en RENFE: 


Autor: CAF. Coche serie 9.000 de 14 clase, recién salido de fábrica. Pertenece al 
primer lote que se fabricó e iba calzado con bogies italianos FIAT F80-SL 1981. El 
resto de coches 9.000 montarían el bogie CAF GC-1, desarrollado a la par que el 
prototipo SIMAFE. 


En 1984 el interiorismo acusa el envejecimiento de un uso intensivo 
por parte de RENFE y se les hace una reforma de media vida, en la 
que se les cambia por otro interiorismo, que se estandariza con el de 
sus sucesores, los flamantes Electrotren 444.0 (revestimientos 
interiores, cortinas y asientos). También se substituyen los bogies de 
los coches motores por unos derivados de los de las 440/444.0. 


Este cambio se debió a que los bogies motores originales de los 432 
eran los mismos de los TER 597 pero adaptados para que cupiesen 
dos motores eléctricos MB3165A. 


Desgraciadamente los bogies adaptados demostraron no ser los más 
adecuados para velocidades de 140 km/h, por lo que se les busco un 
reemplazo que fueron los derivados de las series 440/444.0. 


Con los nuevos bogies, el motor se cambia a otro de igual potencia, 
aunque más moderno, el MB3165B. 


Tres años más tarde (1987), también se substituyen los bogies de los 
coches remolque, por otros iguales a los de los Electrotren 444.0. 


Del mismo modo, se procedió a repintarlos en un tono de rojo más 
fuerte, que ahora se extiende hasta el techo, con una delgada línea 
en gris plata, justo debajo de los pilotos superiores. También se 
retoca estéticamente la gruesa raya plateada central. 


Podéis ver estos cambios en la siguiente fotografía, tomada del Blog 
de Ángel Rivera: 


Autor: Ángel Rivera. Pareja de Electrotrenes 432-015 y 432-020, ya repintados con 
la librea roja modificada, estacionados en la estación de Toledo, en Julio de 1989. 


A partir de 1990, van asumiendo servicios de Regionales y se les 
adapta para esa función: Se les pinta con una nueva librea, con una 
base en color blanco, provista de una franja ancha azul y los testeros 
en amarillo; fueron sustituidos los asientos, cambiados los suelos, 
cortinas y revestimientos; la cafetería fue desmantelada y también 
fueron suprimidos los estribos escamoteables de las puertas de 
acceso, así como se reemplazan las persianas enrollables del furgón, 
por unas puertas correderas idénticas a las de los Electrotren 444.0 


Arriba: Autor: Luís Rentero Corral. Colección privada de Juan Antonio Méndez 
Marcos. Regional Ourense-Gijón, a su paso por Soto del Rey (Asturias), Noviembre 
de 1991. Abajo: Autor: Phil Richards. UT432-018 en Madrid-Chamartín en 1991. 
Obsérvese la puerta corredera que substituye a la persiana enrollable, tomada de 
los 444.0. Colección privada de Juan Antonio Méndez Marcos. 


Entre 1991 y 1992 fueron repintados con la librea definitiva de 
Regionales, en la que solo se cambia la franja azul por otra naranja, 
como podéis ver en las siguientes fotografías, cortesía de Josep María 
Galindo: 


J.M*.Galindo 


Autor de ambas fotos: Josep María Galindo. Arriba: UT432-018, reducida a dos coches, en 
Zaragoza El Portillo, en 2003. Abajo: UT432-008 en Tortosa, en 1993. 


Y llegamos ya a su última librea, la llamada “Pantone” que les 
acompañaría hasta el final de sus días, cuando los 6 últimos 
Electrotren 432 que quedaban en servicio, fueron apartados 
masivamente en las estaciones de Castejón de Ebro (Zaragoza) y 
Miranda de Ebro (Burgos), en el año 2010, a las puertas de cumplir 
los 40 años de servicio. 


En la actualidad sólo quedan dos UT preservadas: la UT 432-012 en 
León, y la UT432-002 en Miranda de Ebro (Burgos). 


El resto se ha ido desguazando. El dudoso honor de haber sido la 
última en ser pasada por el soplete del chatarrero (por el momento) 
lo tiene la UT432-006, que fue desguazada en septiembre de 2021. 


Autor: Jorge Almuni Ruiz. Dos UT 432 recién apartadas en Castejón de Ebro, en el 
año 2010. 


El árbol genealógico de las UT432: En el núcleo de la evolución 
del material de viajeros de RENFE en los años 1970 y 1980. 


Vamos a tocar otro aspecto muy importante de estas UT432. Fueron 
un núcleo tecnológico que influyó en la génesis de material de 
viajeros en la RENFE de los años 1970 y 1980. 


Decíamos en la página 19 que podemos definir al Electrotren 432 
como la fusión entre la carrocería y el interiorismo de un TER, con los 
motores eléctricos MB-3165-A derivados de los MB-3200-A de la 
locomotora 279. Por aquello de darle un toque físico-matemático, 
podríamos decir que: 


TER 597 + Locomotora Japonesa 279 = ELECTROTREN 432. 


Siguiendo con el cuadro de influencias mutuas, tenemos que: 


Prototipo 
SIMAFE 


Pero no debemos olvidar que el UT432 ha sido banco de pruebas para 
las UT440, de las que se derivaron las UT444.0 y que, a su vez, le 
cederían sus bogies a los 432... Una interesante cadena de 
retroalimentaciones que intentaré concretar en las siguientes 
páginas. 


Autor: Juanjo Olaizola. UT440-221 en su decoración inicial, entre 
Haro y San Felices, en la línea de La Rioja. Esta UT fue entregada en 
1983 y actualmente se halla apartada en Altsasu. 


Aparecidas sobre las vías de RENFE en 1974, han sido el material 
más polivalente que ha conocido RENFE en toda su historia. Aunque 
fue diseñado para Cercanías y servicios Regionales, han llegado a 
hacer servicios de Largo recorrido. 


Heredaron de las 432 los motores MB-3165-A, dado el excelente 
resultado, en términos de potencia y fiabilidad que demostraron en 
las UT432, aunque ya en versión monotensión, sólo para 3.000Vcc. 


A su vez, una versión de los bogies de las UT440 terminaría 
substituyendo a los originales de las UT432, además de usarse en los 
Electrotrenes 444.0. 


UT444.0: El sucesor de las UT432. 


Autor: Juanjo Olaizola. UT444 sin identificar, en su librea original. 


Diseñada exteriormente a partir de las UT440 y heredando los 
mismos motores de los 432 y 440, fue una serie de 14 UT que 
empezaron a desplazar de servicios a los UT432, desde su 
incorporación a RENFE entre 1980-1981. 


Sus bogies terminarían calzando a las UT432 a partir de 1984. 


Su concepto (UT eléctrica de 3 coches diseñada para trayectos de 
Largo Recorrido) es idéntico al de los UT432 y estrenarían los nuevos 
interiores estandarizados de RENFE para su material de Largo 
Recorrido en 12 y 22 clase. 


Estos interiorismos se incorporarían a los coches 9.000 primero y a 
los UT432, a partir de 1984, coincidiendo con su reforma de media 
vida (MLU, Mid-Life Update). 


AS 


El prototipo SIMAFE RS-DI-01 es uno de los derivados de la serie 
432. Fue un coche usado como prototipo para el desarrollo de los 
coches de viajeros serie 9.000, y el bogie CAF GC-1, a partir de 1976. 
Su origen no está del todo historiográficamente establecido: 


El hecho es que, por las fechas en que apareció el SIMAFE, se 
produjeron dos bajas en la dotación de los 432. Se trató de los 
UT432-005 y UT432-007, fuera de combate a raíz de sendos 
accidentes. Al parecer quedaron liberados sus dos Remolques 
intermedios, que estaban nuevecitos en aquel momento. Según 
algunos autores, uno de esos dos remolques intermedios fue 
reconvertido en el coche SIMAFE (Servicio de Investigación de 
MAterial FErroviario). 


Otros autores afirman que se construyó exprofeso, aprovechando la 
línea de montaje que tenía CAF abierta con los Remolques 
intermedios de las UT432. 


Luis Rentero Corral 


Autor: Luís Rentero Corral. Vía Listadotren. Coche SIMAFE. Prototipo 
de los coches serie 9.000, reconvertido en el coche Laboratorio S- 
303. Madrid Fuencarral. 1992. 


Este prototipo fue adquirido por RENFE en 1984 y reconvertido en 
coche laboratorio. Se cree que fue desguazado hacia el año 2007. 


Autor: CAF. Coche serie 9.000 de 14 clase, recién salido de fábrica. 
Pertenece al primer lote que se fabricó e iba calzado con bogies 
italianos FIAT F80-SL. Año 1981. El resto de coches 9.000 montarían 
el bogie CAF GC-1, desarrollado a la par que el prototipo SIMAFE. 


Diseñados a partir del prototipo SIMAFE RS-DI-01 e incorporando los 
nuevos interiorismos estandarizados de RENFE para su material de 
Largo Recorrido en 12 y 22 clase, que estrenaron los Electrotrenes 
444.0, serían la punta de lanza del material remolcado de viajeros de 
RENFE durante más de 15 años. Se construyeron un total de 290 
coches, en sus diferentes versiones. 


Desgraciadamente RENFE cambió de parecer en 1996, decantándose 
por los trenes TALGO, por un lado, y por el material autopropulsado, 
por el otro, tanto para Alta Velocidad, como para trayectos 
convencionales. 


Entre ventas y desguaces, ya sólo son un recuerdo, que se mantiene 
vivo gracias a la Asociación de Amigos del Ferrocarril de Madrid 
(AAFM), que conserva el coche 9006, y algún otro, como el 9002, en 
el Museo del Ferrocarril de Galicia, en Monforte de Lemos (Lugo). 


Las Fotografías que aparecen son propiedad de sus legítimos autores, 
que son mencionados a pie de foto. 
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